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Актуальность проблем взаимодействия 
железнодорожного и морского 
транспорта связана прежде всего 
с рыночной средой экономики, 
конкурентной борьбой, тарифной 
политикой, инвестиционными 
ресурсами. В условиях Казахстана 
при наличии торгового морского порта 
Актау и двух проходящих по территории 
страны международных транспортных 
коридоров принципы мультимодальности 
приобретают особый смысл 
и реализуются с помощью логистических 
ресурсов и разработки методов 
проектирования комплексного этапного 
развития мультимодальной сети, в том 
числе за счет формирования области 
эффективных альтернатив при изменении 
облика и мощности действующей 
системы. Авторы обосновывают три 
этапа, стратегически важных для 
экономики регионов и республики 
в целом.
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Совершенствование и развитие тран-спортной инфраструктуры любого государства должно проходить 
в тесной взаимосвязи с ключевыми направ-
лениями перевозки грузов в международ-
ном сообщении. Причем в сегодняшних 
условиях перед субъектами рынка неизбеж-
но встает вопрос о комплексном подходе 
при выборе оптимальной технологической 
схемы доставки грузов с участием различ-
ных видов транспорта.
Возьмем каспийский порт Актау, кото-
рый сейчас стал в Республике Казахстан 
важным звеном в цепи поставок грузов двух 
международных транспортных коридо-
ров – «Север–Юг» и «ТРАСЕКА». Актау 
имеет выгодное геополитическое положе-
ние, является единственным конкуренто-
способным торговым портом страны 
и работает по международным стандартам 
управления, отвечающим требованиям 
безопасности мореплавания и обслужива-
ния судов, он же остается единственным 
пунктом стыков морского и магистрально-
го железнодорожного транспорта (рис. 1). 
Названное предопределяет необходимость 
создания транспортно-логистического 
центра на базе порта Актау, где могут быть 
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сосредоточены административные, тран-
спортные, финансово-правовые и инфор-
мационные структуры.
В этой связи возрастает роль проекти-
рования комплексного и поэтапного раз-
вития мультимодальной транспортной 
сети (МТС) в Казахстане. Практика пока-
зывает, что значительные потери времени 
и средств в местах стыкования нескольких 
видов транспорта вызваны недостаточным 
технологическим и информационным 
взаимодействием между ними.
Большое значение приобретает прогно-
зирование грузопотоков на подходах к пор-
там. Нужны достаточно точные методы 
оценки ситуации на различных временных 
горизонталях, позволяющие реализовать 
принципы скользящего прогнозирования 
и способы его совершенствования. Внима-
ние к этой стороне дела понятно: из-за 
несовершенства методов предвидения 
возникают неоправданные простои ваго-
нов и судов, а разные системы стандартов 
приводят к излишнему количеству бумаж-
ных документов, длительным процедурам 
оформления перевозок, что ведет к сниже-
нию конкурентоспособности как железно-
дорожного, так и морского транспорта. 
Сказываются и ограниченные проектными 
рамками емкость и уровень оснащенности 
морских грузовых терминалов – здесь тоже 
прямая связь с эффективностью работы 
железных дорог, их мобильностью и готов-
ностью к кооперации.
С учетом обозначенных факторов выбор 
методов формирования оптимальной схе-
мы этапного развития мультимодальных 
транспортных систем представляется зада-
чей методологически непростой. Предло-
женная в [2,3] классификация МТС как 
совокупности международных транспор-
тных коридоров (МТК) всех уровней ие-
рархий и разного назначения (рис. 2) 
подтверждает прежде всего экономическую 
целесообразность и стратегическую на-
правленность проектирования в этой об-
ласти.
Комплексный анализ материалов стра-
тегии регионального социально-экономи-
ческого роста [4] и результатов исследова-
ний в работах [5,6] показали, что форми-
рование синхронного этапного развития 
коммуникаций для всех видов транспорта 
должно рассматриваться в контексте идей 
мультимодальности, позволяющих учесть 
специфику регионов и особенности их 
влияния на экономику страны.
МТК представляют собой увязанную 
в пространстве мультимодальными тран-
спортными узлами (МТУ) последователь-
Рис. 1. Современный многоцелевой терминал РГП «АММТП» (Республиканское государственное 
предприятие «Актауский международный морской торговый порт»).
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ность мультимодальных транспортных 
звеньев (МТЗ) разных видов транспорта, 
обеспечивающих доставку грузов любой 
номенклатуры от поставщиков до потре-
бителей.
МТУ – сложная технико-экономиче-
ская система, состоящая из элементов 
разных видов транспорта и обеспечиваю-
щая эффективное их взаимодействие.
МТЗ – технико-экономическая систе-
ма, представленная элементами одного 
из видов транспорта, участвующего в рабо-
те МТК.
Учитывая специфику изменения прог-
нозируемых объемов перевозок в условиях 
рыночной экономики и связанные с этим 
особенности развития элементов единого 
транспортно-логистического оператора 
Казахстана, предлагаем его декомпозицию 
представить в иерархическом порядке, 
отвечающем схеме рис. 2:
1) международные мультимодальные 
транспортные коридоры (ММТК) и обслу-
живающие их узлы (ММТУ) – за ними 
организация контейнерных перевозок 
из стран Азиатско-Тихоокеанского региона 
в Европу, через Казахстан;
2) межрегиональные мультимодальные 
транспортные коридоры (МРМТК) и узлы 
(МРМТУ) – они осуществляют грузовые 
и пассажирские перевозки внутри страны;
3) региональные мультимодальные 
транспортные коридоры (РМТК) и узлы 
(РМТУ) – их задача обеспечивать перевоз-
ки грузов и пассажиров между регионами 
республики.
Для создания методологии решения 
проблемы формирования области эффек-
тивных альтернатив (стратегий) этапного 
развития МТС на близкую и отдаленную 
перспективу следует иметь:
1) концепцию проектирования ком-
плексного этапного развития МТС и ее 
элементов;
2) систему информационного обеспе-
чения проектирования этапного развития 
МТС с учетом изменения облика и мощно-
сти ее элементов;
3) методику и аналитический блок при-
нятия решений по изменению облика 
и мощности МТС при наличии рисков 
и неопределенности;
4) методику формирования области 
эффективных альтернатив (ОЭА) измене-
ния облика и мощности МТС с учетом 
неопределенности прогнозов в потребных 
объемах перевозок.
Как известно, изменение структурно-
параметрического представления МТУ, 
связанных с элементами ММТК и самой 
мультимодальной транспортной сетью, 
является многокритериальной и многова-
Рис. 2. Микроскопическое представление МТС.   
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риантной задачей. Для ее решения на ны-
нешнем этапе экономического развития 
Республики Казахстан требуется научно 
обоснованное планирование и распреде-
ление ограниченного объема инвестици-
онных ресурсов. Нужна методология, ба-
зирующаяся на передовых информацион-
ных технологиях, методах моделирования 
и современных принципах разработки 
альтернатив (вариантов) инвестиционных 
проектов. 
Есть немало исследований (в частно-
сти, О. В. Белого, Н. В. Правдина, В. И. Га-
лахова, В. Я. Негрея, В. Н. Лившица и др.), 
в которых подчеркивается и наглядно 
демонстрируется чрезвычайная сложность 
задач данного класса и предлагаются со-
ответствующие подходы, методы и мето-
дики, позволяющие решать с допустимой 
точностью поставленные задачи для от-
дельных видов транспорта. Однако в них 
недостаточно затронуты вопросы модели-
рования согласованного и сбалансирован-
ного развития нескольких видов транспор-
та в мультимодальных узлах, которые сле-
дует учитывать при изменении их структу-
ры и  мощности  в  существующих 
экономических условиях.
Необходимо разработать концепцию 
развития МТС, представляющую собой 
стратегию действий по управлению фор-
мированием области эффективных альтер-
натив, которая предполагает экономиче-
ское обоснование готовящихся изменений, 
инженерную подготовку производства 
(ИПП), а вместе с ними и мониторинг 
объемов перевозок и технико-экономиче-
ских показателей (ТЭП) работы системы, 
технического состояния (ТС) ее элементов 
(рис. 3).
Технология проведения мониторинга 
должна предусматривать создание единого 
информационного пространства для под-
держки принятия решений при изменении 
облика и мощности МТС. В режиме реаль-
ного времени формируются электронные 
паспорта всех элементов системы. Опыт их 
внедрения накоплен на железнодорожном 
транспорте РФ [5,6] и может применяться 
для любых транспортных систем и их объ-
ектов.
Одним из результатов инженерной под-
готовки является получение исходного 
множества альтернатив изменения облика 
и мощности МТС и выделение из него их 
эффективной области (рис. 3).
Рис. 3. Микроскопическое системное представление МТУ.
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Под альтернативой (вариантом) изме-
нения облика и мощности МТС следует 
понимать совокупность элементов системы 
и параметров с учетом их технического 
состояния на момент принятия решений, 
мероприятий по ликвидации выявленных 
«узких» мест в работе элементов системы, 
используемых технологий, способов 
и средств их взаимодействия, позволяю-
щую реализовать определенный объем 
перевозок в расчетные сроки [7].
Решение проблемы формирования ис-
ходного множества и области эффективных 
альтернатив усложняется потребностью 
рассмотреть эти множества для различных 
стратегий и сценариев развития экономи-
ки регионов и страны в целом. При этом 
каждый сценарий руководствуется полу-
ченной в ходе мониторинга оценкой суще-
ствующих и прогнозируемых объемов пе-
ревозок. Потребная провозная (перераба-
Рис. 4. Блок-схема инженерной подготовки производства для создания исходной базы формирования 
ОЭА этапного развития МТС.
тывающая) способность МТС (МТК, 
МТУ) – Гп(t), являясь для сценарного ва-
рианта фиксированной по годам расчетно-
го периода, определяет расчетный случай. 
В его пределах фиксируется свое множест-
во альтернатив (базовая основа) для при-
нятия решений об изменении облика 
и мощности МТС.
Таким образом, в зависимости от количе-
ства рассматриваемых стратегий и сценари-
ев получаем множество расчетных случаев, 
в пределах каждого из которых может быть 
названа искомая ОЭА. Соответственно стро-
им и концепцию формирования области 
эффективных альтернатив применительно 
к перспективам развития МТС (МТК, МТУ), 
а по сути – стратегию действий лица, при-
нимающего решения. Концепция имеет 
в виду три обязательных этапа.
Первый этап предусматривает проведе-
ние мониторинга:
если ГП (t) <ГВ(t)                                                             если ГП (t) ≥ГВ(t)
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– объемов работы исследуемой техни-
ко-экономической системы или ее элемен-
тов с прогнозом их изменения на ближай-
шую перспективу в пределах транзитного 
и местного района тяготения к проектиру-
емому объекту (итогом здесь будет резуль-
тат построения зависимости потребной 
провозной способности Гп(t) для прини-
маемых к разработке расчетных случаев);
– технико-экономических показателей 
работы существующей МТС и ее элемен-
тов, а также причин, влияющих на отказы 
и уровень мощности мультимодальной 
системы;
– технического состояния элементов 
системы с установлением «узких» мест, 
оказывающих влияние на реализацию 
мощности параметров МТС (МТК, МТУ, 
МТЗ).
На основе мониторинга можно опреде-
лить уровень мощности существующей 
МТС и ее элементов, который выражается 
через возможную провозную способность 
системы Гв(t), при этом она должна быть 
определена по всем элементам и всей си-
стеме в целом.
Реализация первого этапа концепции 
позволяет получить исходную информаци-
онную базу для проведения последующих 
действий.
Второй этап направлен на реализацию 
сопоставительного анализа Гп(t) и Гв(t), 
имея в виду установление сроков исчерпа-
ния технического ресурса МТС и ее эле-
ментов, назначение мероприятий, поддер-
живающих работоспособность системы. 
При Гп(t) < Гв(t) возможно улучшать ее 
технико-экономические показатели за счет 
модернизации, ремонтов, не требующих 
больших инвестиций, а при Гп(t) >Гв(t) 
за счет проведения реконструктивных ме-
роприятий – этапно наращивать мощность 
МТС.
Решение подобной задачи предусматри-
вает соответствующий инструментарий, 
который позволил бы реализовать проце-
дуру формирования оптимальной альтер-
нативы (схемы, стратегии) этапного изме-
нения облика и мощности МТС.
Устойчивый во времени прогноз по-
требной провозной способности Гп(t) 
определяет расчетный случай, в пределах 
которого на основе разработанной мето-
дики находится оптимальная альтернати-
ва предполагавшимся на этапе результа-
там.
Лица, принимающие решения на дан-
ном этапе выполнения задачи, проводят 
анализ оптимальной и возможных субоп-
тимальных альтернатив и отбирают из них 
наиболее приемлемую для эффективной 
реализации проекта. При этом в качестве 
критерия поиска оптимальной альтернати-
вы используются суммарные дисконтиро-
ванные строительно-эксплуатационные 
расходы, а при обосновании вариантов 
финансирования инвестиционного проек-
та функцию критерия подменяет универ-
сальный для всех ожидаемых итогов «ин-
тегральный эффект».
Заключительный этап – разработка про-
екта по принятой альтернативе, ее реали-
зация с использованием анализа последст-
вий и корректировкой дальнейших реше-
ний в пределах принятого горизонта рас-
чета.
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